
Oudere bromfietsers en jonge motorrijders 
lopen gemiddeld het meeste risico in het verkeer 

Per 100 miljoen reizigerskilometers 
worden gemiddeld bijna 44 bromfiet
sers van 65 jaar of ouder en ruim 32 
motorrijders tussen de 18 en 25 jaar 
gedood. Dit zijn de hoogste zoge
naamde dodenquotiënten in het 
Nederlandse verkeer. Het laagste 
quotiënt hebben de verschillende 
groepen auto-inzittenden. met als al
lerlaagste de autopassagiers in de leef
tijdsgroep van 35 tot 45 jaar: 0,6 dode 
per 100 miljoen reizigerskilometers. 

Bij het vergelijken van de risico' s per 
wijze I 'an I 'erkeersdeelname is het aan
tal doden gerelateerd aan het aantal 
reizigerskilometers. 

Onder dodenquotiënt wordt dus ver
staan het aantal verkeersdoden per 
100 miljoen reizigerskîlometers . 
Deze gegevens zijn te vinden in het 
SWOV-rapport 'Verk'eersrisico's in 
Nederland 1978-1980' . Dit rapport I'S 

tot stand gekomen met veel medewer
king van het Centraal Bureau van d e 
Statistiek (CBS). 
In deze publikatie is de - relatieve -
veiligheid van diverse groepen ver
keersdeelnemers vanat 12 jaar bere 
kend. Zij zijn daarbij ingedeeld naa r 
de wijze van hun verk'eersdeelname. 
De verkeersdoden zijn gerelateerd 
aan het aantal afgelegde reizigerskilo
meters, de zogenaamde 'expositie-
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madt'. De ,\antallen verkeer~'doden 
zijn afkom !tig uit de CBS-Stati~'tiek' 
van Verk'eersongevallen op de Open 
bare Weg en de aantallen reiziger~kilo 
meter Zijn cHkomstig uit het CBS -On
derzoek' Verpl,\a tsing~'gedr ,ig. 
Het rapport i een statist"~ch overzicht 
van de situdtie. De SWOV hoopt in 
vervolgpublik'atie s getundeerde ver
k'laringen te kunnen geven van een 
aantal van de ge Signaleerde ver~hil
len. 

Keuze belangrijk 
De keuze van de expositie maat is be
langrijk. In het rapport worden diverse 
maten besproken : het aantal inwo-
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ners, het aantal verplaat~Ingen, het 
aantal verplaabingsuren en het aantal 
reizigerskilometer~·. De laatste blijkt 
het meest handelbaar om een vergelij
king van de rbieo te verkrijgen. On
geacht welke van de genoemde exposi
tiematen wordt gehanteerd , er blijken 
grote verschillen in risico te bestaan 
tussen de groepen verkeersdeelne
mers. Ook valt op dat bejaarden in alle 
gevallen een veel hoger dodenquotiënt 
hebben dan alle andere leeftijdsgroe
pen en dat mannen in alle leeftijds
groepen aanzienlijk hogere quotiënten 
hebben dan vrouwen. 

Motorrijden riskant 
In 1978 vielen er gemiddeld bijna 2 
ver(..:eer~doden per honderd miljoen 
reizigep'kilometers. In 1979 daalde 
dat tot I. 7. om in 1980 weer te ~lijgen 
tot l.'ol . 
Het dodenquotiënt wa .. , over de drie 
jaren wél<lrover het onderzoek zich 
uit~treJ..:t. voor de motorrijder Smet 
circa 26 verreweg het hoog .. t. gevolgd 
door de bromfietser met ongeveer 10. 
de voetganger met circa 7. de fieber 
met circ,\ 4 en ab· laag .. te de auto met 
ongeveer I. 
Belangnlk'e ver .. thillen tu .... en groepen 
treden op biJ'een combinatie van wijze 
van deeln,lme aan het verkeer en leet: 
tijd . Dat I''''duidelijk'te :zien in de tabel 
hiernaa .. t : de oudere groepen hebben 
een verhoo~d ri~ieo. 
Verder valt op dat alle groepen met 
hoge quotiënten te vinden zijn onder 
tweewielberijde IS. Alleen de voetgan
ger~'boven de 6:ïjaar hebben een ver
gelijk'baar quoü't'nt. 
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Verschillen in tijd 
In het rapport i~ verder nog gek'ek'en 
naar verschillen in tijd. In de winter 
maanden december . januari en tè
bruari k'omen bij alle wijzen van ver 
J..:eer~tleelname de hoo~ste dodenquo -
tiënten voor. Alle extreme om .. tandi ~ 
heden , zoals in de eerste twee maan
den van 1979, hebben een duidelijk 
positief effect op het gemiddelde risico 
in het verkeer. 
Behalve bij (brom)fietser .. komen op 
werkdagen over het al~emeen hogere 
quotiè'nten voor dan op weeJ..:eindda
gen. 
I n de uren tu~sen middernacht en 4 uur 
' .. ' morgens waren de quotiè'nten bij 
alle wijzen van verJ..:eersdeelname vele 

25-35 45 '114 >85 

leeftlJdsklaBBe 

Dodenqllotiënt (doden pel' miljard 
rei zt'gerskt'lometers) voor de \'(!r!} rhil 
lende wijzen van verkeersdeelnGme 
naar leeftijd van het slachtoffer 
(19 78-1 98fJ) . 

malen hog er dan in de op één na hoog 
~e periode. die Viln 8 uur 's avonds tot 
middern acht . 
De ho ge quotiënten in de wintermaan -
den kunnen m ede een gevolg zijn van 
de Ilingduri ge dui sternis in datseizoen .0 

rverkeersrisico's in Nederland 1978-
1980 (R-82-45) 
S. H'mis M. A.', [(ll blz.; f 15.- ,' 
be ::t el len zie bI z. 7. J 

SWOV adviseur in EEVC-aangelegenheden 

Op verzoek van de Rijksdienst voor 
het Wegverke er (RDW) zal de SWOV 
optreden ab' ad \'Ïseur van deze dien~l 
bij aangelegenheden rond de EEVC. 
de European E xperimental Vehic Ie 
Committee. Dit is een overlegorgaan 
van Europese autoproducerende lan
den op het gebied van de veiligheidsas
pecten van de personenauto . 
Hierdoor wordt het mogelijk de Ne
derlandse visie wetenschappelijk te 
ondersteunen. Ook binnen de EEVC 
bestaat nog vaak de neiging de botsvei
ligheid van auto 's te benaderen in rela
tie tot geïsoleerde groepen verkeers-

deelnemers (inzittenden, voetgangers, 
fietsers). Dit heeft als nadeel dat er 
aanbevelingen uit de bus kunnen ko
men waarmee bijvoorbeeld voetgan
I?,.ers geholpen zijn maar die veel min
der gunstig zijn voor biivoorbeeld fiet
sers . RDW en SWOV vinden een be
nadering waarin rekening wordt ge
houden met alle soorten andere ver
keersdeelnemers veel effectiever. 
Aangezien binnen de EEVC aanzetten 
worden gegeven voor Europese wetge
ving, die veelal ook voor Nederland 
geldt, is het van groot belang deze 
integrale benadering verder ingang te 

doen vinden. Ook wetenschappelijke 
kennt's over spedfiek Nederlandse 
problemen kunnen door dit adviseur
schap worden ingebracht. 
Voor de SWOV is het adviseurschap 
zeer nuttig om kennis te nemen van 
internationale meningen op beleids 
en wetenschappelijk niveau. Terug
koppeling van die meningen naar het 
onderzoekprogramma kan leiden tot 
het beter afstemmen van het onder
zoekwerk op huidige en to ekomstige 
problemen . 
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Zwaailichten voldoen beter dan flitslampen 

De gangbare blauwe zwaailichten in 
lichtbalken van politieauto 's voldoen 
beter dan xenon flitslampen (strobe 
lights). Dat is de kern van een advies 
dat de SWOV opstelde voorde Inspec
tie Materieelzaken der Rijkspolitie. 
De blauwe lichtbalken op de daken 
van politiewagens vormen een ver 
trouwd beeld in het verkeer. Ze zijn 
over het algemeen uitgevoerd met zes 
halogeen lampen , ieder voorzien van 
een om de lamp draaiende paraboli 
sche spiegel. 
Voor dit systeem diende zich een goed 
koper alternatief aan , de xenon flits
lampen of strobe lights. Lampen die 
bijvoorbeeld al lange tijd worden toe 
gepast als navigatielichten op vliegtui
gen. 
Uit ervaringen die de Rijkspolitie in 
de praktijk met deze flitslampen op
deed, rezen klachten zowel onder weg
gebruikers als onder politiemensen. 
Om een afgerond oordeel te kunnen 
vellen, vroeg de Inspectie de SWOV 
om een theoretische onderbouwing 
van de verschillen tussen flits- en halo
geenlampen 

Demonstratie 
Het advies werd samengesteld op basis 
van de bij de SWOV aanwezige kennis 
en het bijwonen van een demonstratie 
met de verschillende systemen. In de 
literatuur blijkt over de uitwerking van 
de flitslampen niet zoveel bekend te 
zijn. Er zijn echter wel aanwijzingen 
die sterk neigen naar de ervaringen 
tijdens de demonstratie : de flitslampen 
veroorzaken een onrustig, zelfs een 
wat onbehaaglijk gevoel. Er is sprake 
van een soort 'psychedelisch ' effect. 
wat wellicht de grote populariteit van 
deze lampen in disco's en bij popcon
certen verklaart. 
Dit effect laat zich vooral gelden op 
het punt van de localiseerbaarheid van 
lichtbalken met flit~1ampen. Dit bleek 
zowel uit de klachten als tijden~' de 
demonstratie . De flits - en dat geldt 
vooral voor de uitvoering waarbij een 
dubbele flits met een interval van on
geveer 0,2 seconde wordt gegeven -
lijkt heen en weer te dansen en niet bij 
de auto te horen . Dit is zintuigfysiolo
gisch goed te verklaren. Tijdens de 
oogbeweging. die schoksgewijs ver
loopt , gaat de lichtopname in en de 
verwerking tot zenuwsignalen door 
het netvlies gewoon door. Tijden de 
beweging worden de zenuwsignalen 
echter onderdrukt. Bovendien heeft 
het erde schijn van dat bij de verwer-

king van de signalen door de her senen 
de indruk wordt opgebouwd dat de 
oogbeweging - waarmee de tlitsen in 
de lichtbalk worden ge vo lgd - geen 
tijd heeft gekost. Het waarnemen gaat 
dus ononderbroken door. Wanneer nu 
het oog tijdens een oogbeweging door 
een flits van zeer hoge intensiteit wordt 
getroffen, wordt dit zenuw ~gnaal toch 
doorgegeven . De gebruikelijke onder
drukking wordt doorbroken. De plaab' 
op het netvlies waar de ze flit terecht 
komt, hoort echter niet bij de pl,lat~· 
van de auto vóór de b eweging, noch 
bij de plaats van de auto mi de bewe
ging. Resultaat : de flits lijkt ergens 
anders vandaan te komen. Dit etfect 
lijkt oorzaak te kunnen zijn van de 
verwarring. Een interessant verschijn
sel waar in de literatuur echter nog niet 
veel over bekend is. 

Zwaailichten minder enerverend 
Van de lichtbalken met zwaailichten 
gaat een minder enerverende werking 
uit. In de praktijk blijken flitslampen 
- volgens de Rijkspolitie - aanleiding 
te geven tot paniekerige reacties onder 
automobilisten . Dit hoeft nog niet di
rect tot ongevallen te leiden, maar 
bevordelijk voor een rustige verkeers
afwikkeling is het natuurlijk niet. Tij 
dens de demonstratie bleek verder dat 
de flits van de lampen door de zeer 
hoge intensiteit niet meer blauw maar 
wit leek te zijn . 

Op het gebied van zichtbaarheid ontlo
pen de beide soorten lampen elkaar 
weinig. De opvallendheid van zwaai-

De afgebeelde halogeen zwaailichten 
blijken een minder enerverende uitwer 
king te hebben dan de flitslampen. 

lichten bleek tijdens de test echter be
ter. 
Inmiddels zijn de tlitslampen, vooral 
als gevolg van de onrustige uitwerking, 
in sommige ~laten van de VS en deel 
staten van West-Duitsland weer ver 
boden, nadat ze op vrij grote schaal 
werden toegepast. Uiteraard zijn bin 
nen het bestek van dit advies factoren 
als kosten van aan~'chaf, onderhoud, 
levensduur e .d. buiten beschouwing 
gelaten . 0 

Congresagenda 
Zoals gebruikelijk is met het verschij
nen van dit SWOVschrift de nieuwe, 
bijgewerkte SWOV-congresagenda 
beschikbaar gekomen. Hierin wordt 
een overzicht gegeven van congressen 
die met verkeersveiligheid en alle 
randgebieden daaromheen van doen 
hebben. Geïnteres seerden kunnen 
deze agenda opgestuurd krijgen tegen 
een vergoeding van f 4,50. Stelt men 
het op prijs voortdurend van deze con
gressen op de hoogte te blijven , dan i 
het mogelijK een abonnement op de 
agenda te nemen. 
Dat kost per jaar , waarin minstens vier 
agenda'sverschijnen,f 15 ,- . Voorna 
dere bestelinstructies zie bladzijde 7. D 



Fasering van ongevalsverloop biedt 
nuttige informatie 

Het belangrijbte doel van het registre
ren van verkeersongevallen i~' mate
riaal te leveren voor cijfermatige over
zichten van de ontwikkeling van de 
verkeersonveiligheid. De gegevens 
worden door de politie ter plaatse van 
het ongeval verzameld op een statis
tiekformulier voor het Centraal Bu
reau van de Statistiek (CBS). dat 
wordt verwerkt door de Diemt Ver
k'eer ... bngevallenregi ... tratie (VO R). 
De gebruikte regbtratiemethode vol
doet voor dit doel. 
Maar voor weten ... thappelijk' onder
zoek i ... ·ook:behoetie aan inzicht in de 
toedracht van ongevallen. Noch de 
wijze van verwerk'ing bij de VOR, 
noch die bij het CBS zijn bruikbaar om 
hier licht op te werpen. Het voorbeeld 
in het kader hieronder illustreert dat. 
Op het regi~lratieformulier wordt door 
de politie een korte om~thrijving van 
het verloop van het ongeval gegeven. 

Deze tekening en deze tekst zijn 
voorbeelden van een schetsmaüg 
overzicht van het verloop van 
een ongeval, zoals dat kan voor 
komen op een politie-regi !tra tie -
formulier: 

Om deze beschrijvingen te kunnen 
gebruiken voor onderzoek:, is het 
noodzakelijk dat ze k:unnen worden 
gekwantificeerd, dat wil zeggen dat 
k:enmerken van het ongevalsverloop 
chronologisch opgeslagen en terugge
lezen kunnen worden. De SWOV 
heeft hiervoor indertijd een codeersys
teem ontworpen dat dit mogelijk 
maakt. 

SWOV -systeem 
De SWOV heeft dit systeem in 1973 in 
gebruik genomen waarbij het coderen 
werd beperkt tot de ongevallen met 
dodelijk afloop. Deze beperking is een 
gevolg van enerzijds de zeer volledige 
registratie van dit type ongeval, ander
zijd .. van de beperkte mogelijkheden 
in tijd en mankracht om ook de letsel
ongevallen te behandelen. 
Een zojuist verschenen SWOV-rap
port geeft uitleg over de ontwikkeling 

van het codeersysteem, de ervaring 
ermee en de beperkingen ervan in de 
prak:tijk. Daarnaast is een aantal door 
de SWOV al gebruikte toepassings
mogelijkheden voor ondersteuning 
van onderzoek in het rapport uitge
werkt. 
In de onderzoekpraktijk' van alle dag 
wordt veelvuldig gebruikt gemaakt 
van de mogelijkheden van dit systeem. 
SWOV -onderzoeken naar de effecten 
van achter- en zijreflectie op fietsen, 
afscherming van de zijkanten van 
vrachtwagens. gevaarlijke obstakels in 
wegbermen en verkeersveiligheid 
's nachts waren zonder dit systeem 
veel moeilijker, zo in het geheel niet 
uit te voeren geweest. 
Met behulp van het systeem kan verder 
worden nagegaan of een bepaald ver 
schijnsel op het gebied van de ver
keersveiligheid al s aandachtsgebied 
moet worden aangem erkt. Zo werd 
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'Auto's nummer 1 en 2 reden 
achter elkaar op een autosnel
weg. Nummer 1 raakte in een slip 
en schampte een in de rechter
berm staande boom. Het voer
tuig schoot naar links tegen de 
geleiderail en kwam weer terug 
op de rijbaan waar het van achte
ren werdt aangereden door voer
tuig nummer 2. Hierdoor schoot 
nummer 2 op zijn beurt tegen de 
geleiderail , waardoor de bestuur
der letsel opliep. Auto nummer 
1 kwam door de aanrijding tegen 
een in de rechterberm staande 
boom. De wagen sloeg over de 
kop en kwam in de sloot terecht. 
Daarbij werd de bestuurder uit 
de auto geslingerd waarbij hij 
zodanig letsel opliep, dat hij daar
aan is overleden. 
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Door het CBS zou dit ongeval 
hoogstwaarschijnlijk gecodeerd 
zijn als kop-staart botsing. Het 
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CBS codeert namelijk de 'hoofd
botsing' , wat inhoudt dat de 
'zwaarste klap' bepalend is. 
De VOR, die de 'primaire bot
sing' codeert, had het waarschijn
lijk getypeerd als 'een ongeval 
tegen een boom met meerdere 
betrokkenen'. Het is duidelijk 
dat deze vorm van coderen geen 
inzicht geeft in het verloop van 
het ongeval. 
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Het SWOV-systeem splitst het 
ongevalverloop op in een aantal 
fasen: 
fase 1: auto nr. 1 ineensliptegen 

een boom 
fase 2: auto nr. 1 tegen geleide

rail 
fase 3: auto nr. 2 en auto nr. I 

met elkaar in botsin g 
tàse 4: auto nr. 2 tegen gelel'd e

rml 



onlangs door de Permanente Contact
groep voor de Verkeersveiligheid 
(PCGV) gevraagd wat de omvang is 
van het probleem van imperiaals die 
van auto 's afvallen. Via het bestand 
werd vastgesteld dat waarschijnlijl\ 
geen één, maar hooguit één ongeval 
met dodelijk afloop in 1982 in deze 
categorie valt. 
Veilig Verkeer Nederland kon mede 
door een beperkte analyse van de gefa
seerde gegevens, het thema - de onbe
kendheid met voorrangsregels - bepa
len voor een actie onder jeugdige 
bromfietsers (zie SWOVschrift 16). c 

( wantitatief inzicht in de toedracht 
van verkeersongevallen (R-83-20) 
J. E. Lindeyer; 30 blz. plus bij
lagen; f 6, -; bestellen zie blz. 7. J 

fase 5: auto nr. 1 tegen boom 
fase 6: auto nr. lover de I\op 
fase 7: auto nr. 1 in de sloot 

Per fase kunnen nu de probleem
gebieden op het terrein van de 
verkeersveiligheid worden aan
gegeven. In fase 1 bijvoorbeeld 
speelt het verschijnsel slippen, de 
problematiek van het contact 
tussen band en wegdek. Ook is 
hier sprake van de problematiek 
rond 'obstakelongevallen '. In 
fase 3 gaat het om kop-staartbot
singen: kreukelzones en autogor -
deis zijn daarbij belangrijke as
pecten. Op deze wijze kan het 
ongevallenverloop worden ont
leed, waardoor men inzicht krijgt 
in wat de probleemgebieden zijn. 
Uiteraard speelt hier het gevaar 
van het subjectieve element in 
zowel beschrijving van het onge
val als in de codering. Hoewel dit 
niet helemaal uit te bannen is, 
zijn hiertegen zoveel mogelijk 
waarborgen ingebouwd. 

Bomen verder van weg rand : ernst 
ongevallen niet minder 

Hoe verder een gesloten rij bomen van 
de wegrand staat, des te minder vaal\ 
komen voertuigen ermee in botsing. 
Een voor de hand liggende gedachten
gang. Het lijkt ook logisch dat de ernst 
van 'boomongevallen' afneemt met 
het groter worden van de afstand tu s
sen die bomen en de wegrand . Dit 
echter blijl\t niet het geval te zijn. 
Aldus het SWOV -rapport Boomonge 
vallen . Het IS een onderdeel van het 
onderzoek 'De inrichting van wegber
men m.b.t. crash-aspecten'. Dit pro
ject heeft tot doel functionele eisen 
voor de inrichting van wegbermen op 
te stellen, zodat het risico voor wegge
bruikers die van de rijbaan atral\en 
zoveel mogelijk wordt beperkt. Het 
project is ondersteund door de Bege
leidende Overheidswerkgroep 
(BOWG) 'Obstakels in wegbermen' , 
inge!>teld door de Minister van Ver
keer en Waterstaat. 

Het onderzoek 
Het onderzoek naar boomongevallen 
is bedoeld als een verkennende studie 
naar de frequentie en ernst van obsta
kelongevallen in relatie tot de breedte 
van de obstakelvrije zone langs de weg. 
De studie betreft boomongevallen met 
personenauto's op rechte wegvakken 
buiten de bebouwde I..:om. Alleen we
gen met een gesloten bomenrij zijn in 
het onderzoek betrol\l\en . De onder
zochte wegvakken behoren tot enkel
baans provinciale wegen, enl\elbaans 
rijkswegen en dubbelbaans rijkswe
gen. De wegvakken zijn onderver
deeld naar verJ.:eersintensiteit en naar 
afstand van de bomen tot de wegrand. 
In totaal zijn de gegevens van 4224 
ongevallen - waaronder 535 boom on
gevallen - verzameld en geanalyseerd . 

Resultaten 
Uit de resultaten komt naar voren, dat 
de frequentie van deze ongevallen ge
leidelijk afneemt naarmate de bomen 
verder van de wegrand afstaan. Er is 
dus geen bepaalde afstand gevonden 
waarboven de frequentie plotseling 
drastisch vermindert. De verl\eersin
tensiteit blijkt van invloed op het ni
veau van de boomongevallenratio's 
(het aantal boomongevallen gedeeld 
door het aantal overige ongevallen). 
Gebleken is dat op enkelbaanswegen 
bij de hogere intensiteitskiassen de 
ongevallenratio hoger is. Op dubbel 
baanswegen is de ratio dan juist lager. 
De relatie tussen de ernst van boomon
gevallen en de afstand is eveneens on-

Bomen verder van de wegrand: 
minder botsingen, maar geen minder 
ernstige afloop 

derzocht. Als indicator van de ernst 
diende de verhouding tu!>'!>'en het aantal 
boomongevallen met doden of gewon 
den en het aantal met uitsluitend mate 
rië�e schade. De ernst blijkt dus niet af 
te nemen met het groter worden van 
de afstand tussen bomen en wegrand. 
De resultaten van deze verkennende 
studie zijn niet generaliseerbaar naar 
andere typen obstakels of andere ty 
pen wegen . Uit deze studie i!>' naar 
voren gekomen dat bij nader onder 
zoek naar obstakelvrije zone!>, meer 
weg- en verkeerskenmerken moeten 
worden geïnventariseerd en geanaly 
seerd , zoals de breedte van de rijbaan, 
de nachtelijke verkeersintensiteiten , 
de gereden snelheden en de samenstel 
ling van de verkeersstromen naar voer 
tuigen. C 

fs'oomongevallen 
ing. C. C. Schoon; 46 blz.; .f 7,50 ., 
bestellen: zie blz. 7. J 



'Non-response' nog niet in kaart te 
brengen 

Wie zich bezighoudt met onderzoek 
op het gebied van de verkeersveilig
heid, moet inzicht hebben in het reilen 
en zeilen van het verkeer. Kennis van 
het ~bort en het aantal verphlatsingen 
van de bevolking is daarbij belangrijk. 
Door dit te koppelen aan het ,Iantal 
~Iachtottèr~ dat het verkeer eist kan 
het ri~ico worden bepaald dat de ver
~thillende groepen vert..:eer~äeelne
mer~· lopen. Onontbeerlijk voor het 
va~tstellen van prioriteiten en aan
dacht~gebieden binnen het beleid. 
Het Centraal Bureau voorde Statistiek 
(CBS) verzamelt. in het t..:ader van het 
Onderzoe\.: Verplaabîng~gedrag, 
~ind~ ent.:ele jaren gegeven~' over ver
k'eer~~ en vervoer~prestatie~'door huis
houden~ in Nederland. Dat gebeurt 
met behulp van mondelinge enquêtes, 
waarbij maandelijk\' een a-selecte 
~teek'proet' van ongeveer 1100 huis
houden~ wordt genomen. 
Voor gebruik' bij wetensch,lppelijk 
onderzoek moet de gebruibwaarde 
van dergelijke gegevens worden va~t 
ge~teld. De Directie Verk'eer ~eilig
heid van het Mini~lerie van Verk'eer 
en Water~taat werd bereid gevonden 
een dergelijk' aanvullend onderzoek' 
financièd mogelijk'te maken. Hoewel 
het dw; eigenlijk' niet tot de taak' van 
de SWOV behoort om dit soort onder 
zoek' te doen. werd be~loten het toch 
uit te voeren. gezl'en het grote belang 
voor het verk'eer~veiligheid~bnder 
zoek'. 

Aanvullend 
Het aanvullende onderzoek' bestaat 
uit twee clelen: het onderzoek' non-re~~ 
pome en het onderzoek'valicliteit. Op 
het laat~te deel zullen wij in één van 
de volgende nummer~' terug k'omen . 
Het non-re~pon~'e deel is onlang~'afge
~Ioten. Hierin is geprobeerd een beeld 
te k'rijgen van het verplaabing~gedrag 
van hui~houden~' die om welk'e reden 
dan ook' niet konden worden geën
quêteerd , Er wordt verondersteld dat 
deze non-respon~e groep een tfwij
k'end verplaat~lng~gedrag vertoont van 
cle re~pon~c-groep, Ver~thillen die 
van invloed zouden k'unnen zijn op de 
\ erkeer~; - en vervoer~pre~latie van de 
gehele geënquêteerde groep. 
Om zicht te krijgen op het verplaat
~ing~'gedrag van de non-röponse 
groep zijn deze hui~houdens opnieuw 
bezocht \ bar een intervie\\ '. 
Zonder in te gaan op detaib'moet wor
den ge~leld dat het onderzoek' weinig 
informatie heeft opgeleverd over het 

effect van de non 1'esponse. De ge
pleegde analyse wijst in de richting van 
een lagere mobiliteit voor de non-res
pon!è groep vergeleken met de res
pons egroep. Maar er is een grote mate 
van blijvende non-response , dat wil 
zeggen mensen waar herbezoek niet 
tot re~ponse heett geleid, Inzicht ont 
breekt in de mate van invloed hiervan 
op de totalen van de verzamelde ver
keers- en vervoersprestatie, Tijdens 
het onderzoek' k'wamen methodische 
problemen naar voren . vooral veroor
zaakt door een noodgedwongen tijdin -
terval tu~sen de enquête zoals gehou
den door het CBS en het non 1'e ~onse 
onderzoek', Een tijdsspanne waarbin
nen het verplaatsingsgedrag v (tanderd 
kan zijn , 

Weinig bevredigend 
Het onder Zoek heeft ~echt inzicht 
ver ~h,!ft I'n de problemen dileverbon
den ~}n ,1,ln het onderzoek' naar de 

,... 

invloed van non-response. Op zich i s 
dat niet zonder waarde. Het rapport 
besluit dan ook met aanbevelingen op 
grond waarvan effectiever onderzoek 
op het gebied van verplaatsingsgedrag 
mogelijk moet zijn . 
Een weinig bevredigend resultaat , dat 
echter inherent is aan het bedrijven 
van wetenschap. Soms bliikt dat on
derzoek, hoe zorgvuldig voorbereid 
en uitge vo erd het ook i s, tot weinig of 
nietsleidt. Bekendheid van die 'resul
taten' voorkomt dat eenzelfde onder
zoek door anderen op een zelfde wijze 
weer wordt opgepakt. [J 

( Sico-onderzoek verkeersdeelnemers 
in Nederland (ROVIN) 1-1+2 
(R-82-30) 
F. J. d e BrUl'n', deel I , 66 blz.;.f 10, -; 
deel 2, tabellen; f 7,50; bestellen zie 
blz. 7. .I 

De ontwikkeling van de verkeersveiligheid 
Voor het eerst sinds jaren moet 
weer melding worden gemaakt 
van een stijging van het aantal 
verkeersdoden . I n het eerste 
kwartaal van 1983 nam dit aantal 
met 7% toe tot 395 ten opzichte 
van dezelfde periode van 1982. 
Echter het aantal doden was in 
maart weer lager dan in dezelfde 
maand van 1982 en hetzelfde is 
heel duidelijk het geval met april, 
de eerste maand van het tweede 
kwartaal. De hernieuwde stijging 
lijkt dus niet door te zetten. 
Een gelukkige bijkomstigheid is 
dat het totaal aantal geregi-

Totaal aantal ongevallen 
waarvan met letsel 
waarvan met dodelijke 
afloop 
Totaal aantal gewonden 
Totaal aantal doden 
Verkeersindex 
( 1972 = 100) 

streerde gewonden in het eèrste 
kwartaal van 1983 weer wat ver
der daalde. Hieronder zijn nog 
enkele cijfers over het eerste 
kwartaal te vinden, Waarbij op
valt dat ook de verkeersindex 
weer stijgt. 
Binnenkort zal bij de SWOV de 
voorlopige beschrijving van de 
ongevallengegevens van het eer
ste kwartaal 1983 verkrijgbaar 
zijn . Druk- en verzendkosten 
f 4 ,50 . Een abonnement op deze 
uitgave kost op jaarbasis .f 15 ,-. 
Bestellen zie blz. 7. 

Ie kwartaal wijzigingen 
1983 t. o .v . 1982 

9425 1% 
9060 3% 

365 + 6% 
10720 2% 

395 + 7% 

132 + 2% 

De bovenstaande, op CBS-cijfers gebaseerde gegevens hebben een voor
lopig ka rakter. Ve rschillen met de definitieve gegevens zijn mogelijk. 



Onderzoek naar letsel preventie: 
geen symptoombestrijding! 

Voorkómen is beter dan genezen. On
der loek naar letselpreventie moet let
sels voorkomen. Toch gaat dit sommi
gen niet ver genoeg. 'Symptoombe
strijding' luidt de k'walificatie. Immers 
dit deel van het verkeersveiligheidson
derzoek kan z'n nut pas bewijzen op 
het moment dat het ongeval gebeurt. 
En moeten we jui st niet voorkomen 
dát ze gebeuren? 

Klein hoekje 
Volgen Seen oud ge Zegde 'zit een onge
luk in een klein hoek:je'. En wat we 
ook zullen proberen, ongevallen zuI
len blijven gebeuren. Het is in ditver 
band niet realis tisch te veronders te lIen 
dat een alternatiefvervoersysteem 
kan worden ingevoerd waarbij onge 
vallen tot de onmoge lijk:he de n beho
ren. Dat zou, zo het al tOt de reële 
mogelijkheden behoort, om te begin
nen ontzagwekkend veel kosten. En 
invoering van zo'n systeem zou maar 
heel geleidelijk kunnen plaatsvinden. 
Dus moeten we uitgaan van en omgaan 
met het huidige systeem. 
Verkeersongevallen blijken daarbij te 
worden gek:enmerkt door een hoge 
letaliteit. het aantal doden in verhou
ding tot het totaal aantal ~lachtotfer~' 
( = doden en gewonden). Vergeleken 
met bijvoorbeeld bedrijf~ongevallen is 
de letaliteit twintig k:eer zo hoog! Dit 
is een duidelijk gevolg van de veel tre
quenter voorkomende, grote gewelds
inwerl\ing op mensen. De uitwerking 
van de bot-energie is hét grote pro
bleem! Hierin ligt het nut van letsel
preventieonderzoek . 
Daar is al veel aan gedaan en daar valt 
nog veel aan te doen, zo stelde 
ir. A. Edelman, Hoofd van de Afde
ling Crash en post crash van de SWOV 
op een bijeenkomst bij het Instituut 
voor Wegtransportmiddelen 
(IWITNO). Reden van die . bijeen
komst was een werkbezoek van Staats
secretaris Drs. J. F. Scherpenhuizen, 
belast met verkeersveiligheid. 

Verschillende gebieden 
Letselpreventie kan op verschillende 
gebieden zijn nut hebben. Allereerst 
bij het beschermen van de verl\eers
deelnemers zelf tegen geweIdsinwer
king. De helm- en autogordeldraag
plicht zijn goede voorbeelden daarvan. 
Zij besparen ons jaarlijks 6 à ROO doden 
en duizenden gewonden. 
Daarnaast is letsel preventie van be
lang bij het uitrusten van voertuigen 
en obstakels met voorzieningen waar-

Ongevallen zijn helaas niet altijd te 
voorkomen. Hoe zorgen we dan voor 
een betere afloop? 

door de geweldsuitwerl\ine op de bots
partner minder groot wordt. Hierbi i 
I\unnen \\f! denl\en aan con"tructie~' 
die in de pral\tijl\ hun nut bewijzen, 
zoal" bree I\con..,"tructie.., bij lichtma~ten 
en kreuk'elzones bij voertuieen. Het 
laatste wordt \ 'aak' vereen7-clvigd met 
het beschermen van inzittenden. 
Steeds meer wordt echter eek'el\en 
naar de mogelijk:heden \ 'ooreen betere 
ongevalsatioop voor cle botspartners. 
Kennis van letselpreventie i" ook: van 
groot be lang bij het beperl\en, ofhet 
binnen de grenzen van het toelaathare 
houden, van de bot"energie. Hierbi j 
moeten we denken aan de om"tandig
heden enge beurtenissen vóór de bots
t~\se. Een effectieve maximumsnelheid 
van 30 kilometer per uur I\an beteke
nen dat de bot"snelheid tus~en auto en 
voetganger binnen toelaatbare gren 
zen wordt gehouden. 

Dus de om standigheden vlak: vóór de 
botsing, de sn elheid wa,\rm Cc d e nood 
manoeuvre inge Zet wordt, de uiteinde ' 
lijke botssnelheid, de beveiliging~'mid
delen, het eventuele ontstane let~l, 
het hangt allemaal samen, heeft ~lIe 
maal invloed op de uiteindelijk:e afloop 
en valt allemaal onder de noemer let · 
selpreventie, 

Onmogelijkheden 
Letselpreventie-onderzoek geeft niet 
alleen aan wat de mogelijkheden zijn 

I> 

De SWOV geeft een groot aantal on -
derzoekverslagen, consulten en bro 
chures uit. Daarnaast publiceren 
SWOV-medewerkers regelmatig in 
diverse tijdschriften of leveren zij biJ'
dragen voor symposia en congresver -
slagen. Ook de teksten daarvan zijn bij ' 
de SWOV verkrijgbaar. 

De kosten 
Bij toezending van aangevraagde rap -
porten wordt een accept-girokaart bij -
gevoegd ter vergoeding van druk- en 
verzendkosten. De hoogte van deze 
vergoeding wordt in dit bulletin bij 
berichten over SWOV-rapporten ver 
meld. 

Gratis brochures en vouwbladen 
De SWOV geeft gratis brochure~' uit, 
die zijn bedoeld voor een breed pu -
bliek: 
- de SWOV in 1976 f77 f78 79 t 

'80 f81 
- Publikatielijst 1962 t/m 1981 
- Wat doet de SWOV 
Daarnaast zijn er grati svouwbladen: 
- SWOV, weten !èhap in dlen '!t van die 

verkeersveiligheid 
- IRRD: knooppunt van wegver

keersdocumentatie 
- Vier film over verkeer S1elligheid 
- De RIMOB, nieuw wapen in de 

strijd tegen de verkeer :onveIligheid 

Bestellen 
AI deze publikaties zijn, onder vermei -
ding van bestelnummer S-1 7, te bestel -
len bij de afdeling Voorlichting en we 
tenschapp c:t ijke redactie van de 
SWOV, Po !tbu s 170 , 2260 AD Leid 
schendam, telefoon 070-209323. 
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vervolg van bladzijde 7 

Om let ,!el in de botsfase te voorkomen, 
maar 001,: wat de onmogelijkheden 
zijn. De !>ltuaties waarin du ' altijd 
sprake i!>'van ontoelaatbaar veel bots
energie kunnen zo worden opge
!>jJoord . Op deze wijze kan kenni!>' uit 
letsel preventie-onderzoek de voor
waarden aangeven die nodig zijn voor 
het effectief !>'treven naar het voork'o 
men van ongevallen. 

Verkeersveiligheid is te koop. Het 
ko!>'t du!>' altijd geld. Som~' pretereert 
men een zwembad boven veilige kruis
punten. De maatschappij wil wel vei
ligheid , maar niet tot iedere prij!>'. Hel
men voor voetgangers worden bij 
voorbaat niet geaccepteerd. Men is 
daarom wel eem' geneigd een beroep 
te doen op de 'mentaliteit' van de weg
gebrui ker. I nderdaad goedkoop, maar 
het effect i!> twijfelachtig. 
Effectief werken aan de verkeer!>vei
ligheid betek'ent het optimaliseren van 
een proce!>'. Letselpreventie draagt 
daaraan wezenlijk bij, aldu!> Edelman . 

li..etselpreventie-onderzoek: 
symptoombestrijding of noodzaak? 
(R-83-24) ir. A. Edelman; 4 blz . ; 
f 4,50; bestellen zie blz. 7. " 

Van 'Heer in het 
verkeer' naar 
'beheerst verkeer' 

Op 8 november a.s. zal 
Prof.ir.E.Asmussen zijn inaugurele 
rede houden, ter gelegenheid van hlet 
officiëel aanvaarden van het buitenge -
woon hoogleraarschap aan de Techni -
sche Hogeschool Delft. Het gebeuren 
zal om 14.30 uur plaatsvinden in de 
aula van de TH-Delft. 
Onder de genodigden zal het bestuur 
van het Verkeersveiligheidsfonds aan
wezig zijn, de instantie die het hoogle
raarschap van de heer Asmussen gedu
rende drie jaar materieel mogelijk 
maakt. 

Het thema van Asmussen's rede zal 
zijn: van 'Heer in het verkeer' naar 
'beheerst verkeer'. Hij zal daarbij in
gaan op de mogelijkheden en beper
king van een integrale bestrijding van 
de verkeersonveiligheid. Hierbij wor
den problemen niet geïsoleerd, maar 
in hun onderlinge samenhang aange
pakt. Een benadering die zeker niet 
exclusief bedoeld is voor het wegver
keer, maar ook binnen de scheeps
vaart, luchtvaart en railvervoer toe-
passing kan vinden. 0 

Praktisch boek 
over data-analyse 

Bij Kluwer is het boek 'Contingency 
table analysis for road safety studies' 
verschenen. Het bevat veel informatie 
over praktische data-analyse, zowel 
voor data-analisten als voor veilig
heidsonderzoekers. 

Verschillende analyse-technieken 
worden behandeld. Het klassieke log
lineaire model en vooral de minder 
bekende MOl (Minimum Discrimina
tion Information)-Methode. SWOV
onderzoeker drs. S. Oppe heeft een 
hoofdstuk geschreven over de recente 
ontwikkelingen in de analyse van 
kruistabellen voor het verkeersveilig
heidsonderzoek. Verder geeft hij aan 
in hoeverre de aannamen waarmee bij 
de genoemde modellen wordt gewerkt 
ook voor verkeersveiligheidsonder
zoek gelden. 
In diverse andere bijdragen worden 
specifieke onderzoeksproblemen biJ' 
de praktische toepassing op het gebied 
van de verkeersveiligheid nader bek e
ken. 
Het boek is voor f 65,-verkriJ'gbaar bij 
Kluwer Academie Publisher SGroup, 
Postbus 322, 3300 AG Dordrecht. 0 

De Stichting Wetenschappelijk 
Onderzoek Verkeersveiligheid 
SWOV heeft státutáir tot taak 
wetenschappeliik onderzoek te 
doen dat verband houdt met de 
verkeersveiligheid en de kennis 
uit dat onderzoek te verspreiden. 
Het bestuur van de SWOV 
bestaat uit vertegenwoordigers 
van verscheiden e ministeries, 
van het bedrijfsleven en van 
belangrijke maatschappelijke 
instellingen. Het bureau van de 
SWOV wordt geleid door 
prof.ir.E.AsmuSsen en bestaat 
o.a. uit de afdelingen: 

Onderzoekondersteuning, 
Projectvoorbereiding en 
Adviezen, Pre-crash onderzoek, 
Crash en post-crash onderzoek, 
Methoden en technieken, 
Algemene zaken en Voorlichting 
en wetenschappelijke redactie, 


